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El cotxe del futur: 
la tecnologia insuficient 
Els m otor m e nys coutamitumls o e ls 
combustibles alternatius només són 
sistemes paHialius ~/els p roblemes 
geuerats p els l•ebic/es a m otor. 
L 'e;\:jJa us i6 d e l'automòbil j:Jril•at a 
llocs com la X ina p a lesa mw sèrie 
tle p roblem es afegits q u e hau ~/e 
p o rtar· a replantejar el mode l d e 
tra11sp ort eu gene ral. 
X a vier Duran 
l'eriodisla cien l (/1c 
Els automòbils es podran veure i sentir en-
tre e lls i també es podran comunicar amb 
la calçada. Sabran com es troba el conductor 
i l'a\'isaran si est:l cansat, distret o si corre 
massa. Més endavant , seran capaços de 
prendre e ll:-. mateixos Ics regnes del v i<lt-
gc i en cene~ condicio ns i llocs podran fun-
cionar sense que el conductor hi interv in-
gui, com els avions amb el pilot automàtic. 
I a més a més reduiran, progressivament. 
el combustible que consumeixen i la con-
taminació que produeixen. 
Aquestes són algunes de les coses que Dic-
ter Zctschc, de la .Junta Directiva de Mer-
cedes-Benz AG. destacava en un aniclc pu-
blica t a la revista Scienlific American el 
setembre dc 1995. No es tracrav:.t d 'una 
visió massa allunyada del que es pot acon-
seguir, perquè Zetsche deia que bona pan 
del trd)~tll teòric per aconseguir alguns d 'a-
quests objectiu~ ja s'estava fent amb el pro-
grama europeu PROMETI-lEUS ( Program-
rne for European Tra ffic w ith Highest 
Efficicncy and Sa fcty). Un altre programa 
que persegueix alguns objectius sc.:mblants 
és el DHIVE (Dedicat cd Road Inf raestruc-
ture for Ye hick: Sa fety in Europe). 
Quins són e ls límits d e l'automòbil? 
Els programes responen a un objectiu : re-
duir els bilion~ dc pessetes que. tal com re-
coneix Zctsche, el mó n es gasta cada any 
entre combustibk:, contaminació i accidents. 
Però com que l'auto mòbi l compo1a mo lts 
altres prob lemes, <:s possible que algunes 
d 'aquestes respostes tècniques siguin in-
suficicnb i fins i tot inadequades, perquè 
potser no es p lanteja la vertadera pregun-
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ta: quins límits té l'extensió de l'ús dc l'au-
tomòbil? 
Les respostes clàssiques als problemes de 
l 'automòbil són l'intent d 'obtenir cotxes 
més eficients i, per tant, que consumeixin 
menys combust ible i produeix in menys 
contaminants. Poden estudiar no sols mo-
tors més eficients, sinó també combustibles 
alternatius. I fins i lo t ca nviar e ls moto rs 
clàssics dc combustió per altres d 'elèctrics. 
Els programes t ~tmbé volen m illo rar la se-
guretat i per això estudien de qu ina manera 
el conductor pot estar permanentment in-
formal dc l 'estat del vehicle i dc la carre-
tera. Alguns instnJmenL'i sofisticats pcm1eten 
de seguir rutes alternatives que el mateix co-
lXeens mostra en una pantalla. A lguns cot-
xes poden cometre llns i tot la impe11i11è11cia 
d'av isar si el conductor corre massa o dc 
despertar-lo si s'est:l adormint. To t plegat 
aconsegueix alguns objectius: hi ha menys 
accidents i es perd menys temps i e.s gas-
ta menys en embussos. perquè podem tro-
bar rutes al tc rnativc~ si es preveuen pro-
blemes més endavant. 
Potser dc les respostes tècniques més in-
teressants en destacaríem una q ue es tro-
ha al sistema europeu anomenat guia uiò-
riauirlual. Una sè·ric dc dades transmeses 
per ràd io avisen dels possibles problemes 
que es presenten en un recorregut, però no 
sols en~ proposa que prenguem una altra 
carreter:.t sinú que també ens f:.t saber que 
hi ha un tran~port pühl ic que ens po1tarà al 
mateix destí sense tants de problemes. 
Aquesta és una resposta q ue ja va més enllà 
dc Ics düssiques . .Ja no es tracta de dir al con-
ducto r per on pot passar per no trigar m:ts-
sa, sinó dc rccom:1 nar-li que de Lxi el vehi-
cle particubr i agallun transport pülic. La 

ve1tadera via per eliminar embussos i reduir 
el comsum i la contaminació passa per aquí. 
Però com q ue els hàbits no canvien de cop 
i les xarxes de transpo rt p úblic tampoc 
no rermeten arribar a tol arreu, sem bla 
interessant desta ca r a lguns possibles 
avcn<;os en e l camp dels motors i els com-
bustib les . Zetsche creu que aviat hi haunl 
vehicles que consumiran un l itre cada 25 
quilòmetres en circulació mixta -autop ista 
i ciutat. També destaca el coLxe elèctric. que 
és, per a e ll , el menys contaminant. 
El cotxe elèctric 
El cotxe e lèctric és, efectivament, menys 
contaminant q ue e l dc benzin::t o gasoil. 
Però de vegades sembla que q uan l 'ener-
gia no es rrodueix al ll oc on es consu-
meix no s'ha consumit cap recurs ni s'ha 
contaminar. Les bateries dels cotxes elèc-
trics bé que hauran estat carregades a al-
gun lloc i , per tant, a algun indret s'haurà 
obtingut energia elèctrica. Això no elimina 
el cotxe elèctric com a font alternativa. però 
sí que destaca alguns detalls que molta gent 
passa per alt. 
En to t cas, el vehicle elèctric té molts avan-
tatges. L'electricitat es pot prod ui r ~~ cen-
tra ls que produeixen menys contamina-
ció que no pas els motors de combustió. La 
contaminació es pot controlar, a més. si 
pensem que estarà localitzada, ja q ue el 
veh icle, es m ogui per o n es mogui , no 
emetrà gasos. Un pas mo lt més important 
seria que els vehicles elèctrics obtingues-
sin 1<1 seva energia a parti r de fo nts com 
el sol o e l ve nt. Alguns vehicles q ue in-
corporen cèl·lules fotovoltàiques serien l 'i-
deal , però no seria poc imp0 11an1 que les 
bateries es carreguessin amb electricitat oh-
tinguda a partir de fonts renovables. 
l'erò els vehicles elèctrics ta mbé presenten 
altres prob lemes. Les bateries encara no 
són pro u potents per donar-los gaire au-
tonomia. També són massa pesades i això 
fa que l 'e fi c iènc ia dc l'automòbil d ismi-
nueix i. Finalment, contenen meta lls pe-
san ts, que signi fiq uen un greu problema 
dc residu tòx ic. Malgrat això, és probable 
que la tecno logia aviaL permeti obtenir 
bateri es amb més capacitat, més lleuge-
res i fins i tot que substitueixin els metalls 
pesants i que es puguin recicla r un cop 
fora crCis. 
El vehicle elèctric, cie moment, exigiria que 
la gent es conformés a anar més a poc a poc 
i que disposés dc menys espai. En una so-
cietat o n la propaganda mostra la po tèn-
cia i contè)nabil itat dels cotxes, la seva presèn-
cia i l'espai interior que o ferei;'<en, no sembla 
fàcil fer entendre que potser cal anar més 
a poc a poc i ocupam menys espai . 
El moto r híbrid 
I li ha altres alternati ves com ara el motor 
híbrid, que permet utili tza r alternativament 
motor elèctric o de combustió. El p i mer ser-
viria en ciutat i recorreguts cu rts i e l se-
gon en tr<Jjectes més llargs. T~1mbé es pen-
sa en combustibles menys contaminants. 
En són exemp les els biocombustiblcs. ob-
tinguts a partir dc vegetals com soja, col-
za o g ira-sol. En aquest cas, però, c ddria 
calcu lar molt bé el cost dels conreus i de 
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Els peatges de congestió, aplicats a 
persones que va11 soles e11 el seu 
vehicle partiw lar,farie ll o bé 
compartir el transport, o bé 
promoure !ús dels vehicles p1Íhlics. 
la transfo rmació en combustib le. També s·-
han assajat les barreges d'a lcohols com me-
tano l o e tanol amb la benzina , q ue re-
dueixen els conta minants emesos. A lguns 
veh icles funcio nen amb gas natu ral , poc 
contaminant i abundant. l f inalmelll es pre-
sent<¡ l 'a lternativa del motor d 'h idrogen, ara 
com ara massa car per les d ificultats i cost 
d 'obteni r aquest gas i la necessitat dc man-
tenir-lo en r auto mòbil en u ne~ condicio ns 
concrete!> de rrcssió. Això comporta , per 
ara, uns d ipòsits massa pesants i grans. I 
uns dipòsits pesants i grans f'an consum ir 
més combustible a l 'automòbi l. 
Les mesures legab 
Però potser p lantegem massa alternatives 
tècniques que, tol i ser interessants, sem-
blen pedaços en el conjunr de problemes 
que c rea l 'au to m òbil. H i ha mesures le-
ga ls que pod en ser més efect ives. Així, 
els peatges de congestió, aplica ts a per-
sones que van soles en el seu vehicle par-
ticular, farien o bé compartir e l transport. 
o bé promoure l 'ús dels vehicles públics. 
Aquest objectiu scmbb el més desitjable. 
No es tracta de plantejar auto mòbils que 
consumeix in menys o que emetin menys 
fums. Això arranjaria només alguns dels pro-
blemes que crea l 'automòbil i ho faria par-
cialment . A més a més, mo ltes d 'aquestes 
solucio ns serien útils fins que el nombre 
d 'auto mò bi ls fos tan gran que fins i tot els 
motors més nets provoquessin problemes. 
I probablement el cost d 'aquests veh icles o 
les seves prestacions no seran força crida-
neres per al públic fins d 'aquí a uns quants 
anys. Per ai,xò. convindria replantejar la for-
ma de mobilitat en geneml i arreu del món. 
Aquest és el gran tema que cal solucio nar. 
Factors t.·cnnòmics 
La lim itació de l 'ús de l"automòbil. però. 
xoca amb un problema biisic. El veh icle 
panicular es considera un element impor-
tantíssim en el ca mp econòmic. El territo-
ri als països desenvolupats es planteja en 
funció cie les necessitats viàries i això por-
ta a crear unes infraestructures costoses i 
infrautilitzades. Quan es ranca una línia cie 
tren per c.lcllcit:l ria. seria interessant fer 
els càlculs sobre el cost i rendimen t cic les 
carreteres que uneixen els mateixos punts. 
Les anàlisis sobre el cost i el benefici d 'una 
línia dc tren o d 'autocar es fan molt riipi-
dament, però sembla que ningú no s'ha pa-
rat a comptar quin és el cost real dc cer-
tes ca rre teres infrautilitzades durant la 
setmana, per bé que plenes els caps dc set-
mana. Si es fessin amb cura, potser algu-
nes línies dc tren segui rien obert es i al-
gunes carreteres s'haurien de tanca r' 
L'auto mòbil es converteix en un element 
clau en l 'econo mia, en part perqu è obli-
ga a fer grans obres, però també perquè, 
segons sembla , dó na a Ja gent una auto-
nomia dc moviment que la porta a fer tu-
risme. a visitar resta urants, a passar per ho-
tels. a visitar comerços allunyaL<;. L'automòbil 
es converteix , així, en una font dc rique-
sa. D 'altra banda. Ics estirades per al crei-
xement econòmic semblen confiar molt en 
e Figura 1. Vehicles a motor en ús a la Xina, 1965-89 




"' dll "' '§ .s:; "' > QJ 3 
_ •• 1: 111 'O "' e g ':¡ 2 
-····· 1111111 
o I I I I I 
1965 1970 1975 
Font: Motor VehiCles Manufacturers Assoc>atJOO (1991) 
el cotxe. La disminució dc Ics vendes sem-
b la ataca r la lín ia de notació del sistema 
product iu . Un mercat pro pi ~aturat o bliga 
a obrir no us mercats, que poden portar 
altres problemes. Però anem a pams. 
l.'augment dc Ics hicidctc . ., 
La bicicleta és un dels símbo ls de l'ecolo-
gisme. Sovint, és un símbol negatiu , utilitzat 
amb ironia pels qui volen ridiculi tzar els mis-
satgesambiental istcs. Però la bicicleta és un 
sistema cic transport molt important. I no 
sols a països en desenvolupament , sinó tam-
bé a alguns dels més rics. 
C tda any el \XIorldwatch lnstitute sol cons-
tatar amb satisfacció que la producció de 
bicicletes augmenta i la de coLxes no ho 
fa o fins i Lo t disminueix. Les dades del1993, 
per exemple, revelaven que aquell :tny 
s'havien produït I 08 mi lion~ de bicicletes 
arreu d el món, cosa que triplicava la pro-
ducció d 'auto mòb ils del mateix any. 
El nombre elevat cic bicicletes respecte al 
dc cotxes no ens ha d 'estranyar. Sovint obli-




I I I I I I 
1980 1985 
La viuen en països en desenvolupament i 
que allà l"au tomòbil és un mitjà minorita-
r i per diverses rao ns. El rraspiis dels no~­
tres par:lmctres occidentals a tot el plane-
ta ens fa incórrer en mo lts erro rs 
d 'apreciació. Però la bicicleta també és im -
portant en molts països que es troben en-
tre els més rics. Pensem en els Països Bai-
xos, Dinamarca o Suïssa, pe r exemple. 
Els ciutada ns d 'aquests paï~os saben, a més, 
combinar la bicicleta amb el transport pú-
bl ic. A Dinamarca entre el 2'5 i el _'1,0% dels 
usuaris del tren solen anar dc casa a l 'es-
tació en b icicleta, percentatge que potser 
és superior als Països Ba ixos. I al .J apó, 
en un dia fe iner. es troben aparcades a 
les estacions de tren uns tres milions de bi-
cicletes. 
La producció de bic icletes ha augmentat de 
forma espectac u lar la sego na meita t de 
segle. El 19)0 se'n fabricaven I I milions, 
que el 1960 ja eren 20. El J 970 eren 36 
milions. el 1980 se'n íabricar<.:n 62 milio ns 
d 'uni tats i el 1990 ja eren 90 milions. En tres 
ocasions s'ha superat la ba rrera dels cen t 
mi lions d'unitats ( Figu ra 1). 
En canvi , la producció d 'aut.omòbils ha dis-
m inuït els darrers anys. En xifres absolutes, 
es podria dir que s'ha mantingut. Però amb 
l'augment dc pob lació hem de constatar 
que !"estabilització és sinòn im de deCJ·ci-
xcment. El 1950 es produïen 8 milions dc 
cotxes arreu del món. El 1960 eren 13 i e l 
1970, 22 . El 1980 se'n fabricaren 29 i el 1990, 
36 m ilions. L'úlüma dècada, la x ifra pràc-
ticament s'ha estabilitzat entre els 33 i 36 
milions (Figura 2). 
l.a disminució relativa de cotxe~ 
Si considerem la producció en relació amb 
els hab itants del planera, obsetvem una cla-
ra d isminució ( Figura 3). El gran augment 
de població hauria d'haver anat acompanyat 
d'una immensa producció d'automòbils per 
mantenir les proporcions dels anys c in-
quan ta. 
Però la producció d 'automòbi ls xoca amb 
dos prob lemes principals. Un és que el mer-
ca t dels països desenvolupats esr~l força .sa-
turat. La població creix molt poc i el nom-
bre d 'automòbils per habitant ja és fo rça 
elevat. .Junt amh això, els problemes econò-
mics i e l cost del mante nimen t dc ¡·au-
tomòbil no ajuden a atreu re la gent dc 
forma massiva a comprar nous vehicles. 
Els països en desenvolupament, per la se-
va banda, tenen un creixement de pob la-
ció molt ràpid , però en general els ciuta-
dans no tenen els m itjans per comprar i 
manten ir un auto mòbil n i d país compta 
amb les infraestructures que fa n atra ctiu 
aquest m itj;l de transpon . Tot i així, les ven-
des d 'automòbi ls augmenten de forma no-
table a alguns països, com ara la Xina. 
El cas dc: la Xi na 
El cas d 'aquest país mereix una atenció 
especial. No es pot pas d ir que sigu i sig-
nifi cat iu sobre e l q ue passa a països en 
desenvolupament, però sí que permet oh-
servar una rc ndènc ia preocupant. La X i-
na 1é unes característiques de població. te-
rri to ri i estructura social particulars. Però 
creiem que discu tir la seva evolució en el 
e Figura 3. Producció mundial d 'automòbils, 1960-93 










1965 1970 1975 
Any 
e Figura 2. Producció mundial de bicicletes, 1960-93 
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e Feg. 4: Persones per automobil, 1960-93 
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camp de l 'automòbil privat merei,x un cert 
espai. 
Si la n:nda d 'automòbils ~t::mbla estanc:I -
da a Occident , a la Xina augmenta dc for-
ma molt impo rtant : d 'un I O a un 20% anual. 
La Xina ha canv iat en els darrers anys. Des 
de finab dels anys setanta la po lítica o ficial 
és encoratjar el consum privat i la creació 
d 'empreses. La Xina s'ha llençat de p le a un 
capitalisme que ha vi<.~ b lasmat. Però aquest 
pas sobtat en un país tan complex forço-
sament ha dc c..l e ix~u· algunes marques. 
El merca t interior dc 1.300 milio ns dc per-
sones ha permès una gran difusió d 'elec-
trodomèstics, però també ha portat a un in-
crement espectacula r de la motorització. El 
no mbre de vehicles a moto r ha augmen-
tat de forma impressio nant (Figura 4). I si 
l 'economia segueix pel mateix camí, l 'any 
2000 només eb vehicles privats ja seran en-
tre un i cinc m il ions al país. 
Això compo rta d iverses conseqüències. 
Una és la dc l 'a ugment dc mons per acci-
dent. lan Robcrts presentava en un article 
publ icat al Britisb Medica/Jou mal del 20 
1980 1985 1990 1993 
de maig de 1995 (pàgs. 1.3 1 1- 1.313) unes 
dad<..:~ i mpactant~. La x ifra o ficia l b de 
50.0CX> mo1t~ anuals per acc ident. Això sig-
nifica més del triple que Ics moJts degudes 
a mala lt ies infeccioses, 16.000 anuals. Ro-
bens destacava que les mo 1ts a l'àmbit ru-
ral són un 50% més elevades que no a l'àm-
bit urlú I com que clos terços de la població 
és rural, la dad ~1 és preocupant. Una de 
Ics causes pol s<.:r la manca d 'assistència rà-
p ida o efectiva en Ics zon~s rurals en cas 
c.!' accident. 
Però Robcrts dcstaGt que els prob lemes 
dc mo1ts per acci dem de Lrünsit a la X ina no-
més ha començat. En aquests moments, l'ín-
dex dc mons d 'aquest tipu~ a la Xina é.;; sem-
blant al que hi ha als EstaL'5 Units, però mentre 
q ue aq uests tenen 770 v<.:h id es per mil ha-
bitants, a la Xina actualment no més n 'hi 
ha 5. Una altra dada és que d trànsit pro-
voca el 12% dc Ics mons a la Xina i el 500AI 
de les mo1ts a Gran I3rctanya. Però en pro-
porció, la ta xa xinesa és molt més eleva-
da: 18,7 per cada 10.000 habitants en el cas 
dc la Xina: 3:1 en el cas dc Gran Bretanya. 
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Roherts esmenta de passada un altre ele-
ment que pot ser nefast d'aquí a un temps. 
L'extensió dc l 'üs de l'automòbil privar pot 
~t ugmcntar la contaminació i provocar greus 
problemes dc s: dut. Moltes d 'aquestes mo1ts 
no s'atribuiran d irectament a l 'automòbil, 
però mol Lo; problemes cardiovasculars i res-
piratoris podrien ser generats per aquest. 
Finalment , esmenta la comribució a l'efecte 
h ivernacle si la major part dds habitants xi-
nesos es d ecic.l<:ixen a utilitza r e l cotxe 
privat. 
L'ús del cotxe ab Xina genera un altre greu 
problema. El govern sembla decidit a se-
guir l 'exemple d 'Occident i ja dóna certa 
prio ritat al territori destinat a ~teollir els vehi-
cles a moto r. La bicicleta , símbol delu·ans-
pc>Jt a aquell país, ja ha patit algunes res-
tr iccio ns a certes c iutats per fac ilitar la 
construcció dc vies reseJvacles als cotxes. 
j a hem esmentat la necess itat que l 'au-
tomòbil privat té d 'infracstrucrurcs adients . 
A la X ina, si el govern pensa que la com-
pra de cotxes millo rar;! l 'cconomi:.t. ha de 
pensar en la construcció dc grans vies que 
uneixin diversos punts del país. I això no 
~ols significa una gran inversió. sinó pren-
dre terreny a altres usos. 
Una dc les activ itats q ue pot patir és l 'a-
g ricultura . Si ca l fer grans v ies dc comu-
nicació és probable q ue s'hagin d 'elimi-
na r mo lb ca mps de conreu o bé q uedin 
afectats rius o ca nals q ue aporten aigua 
als agricultors o algunes altres estructures 
q ue e ls fac il it en la fe ina. De fo nTla mo lt 
d iversa, les prüctiqucs tradicio nals a la X i-
na poden vcurc 's afectades per l'extensió 
dc l 'au tomòb i l. I ai xò és particularment 
greu, perquè es consta ta que les necessi-
tats dc producció dc gra augmenten en 
aquell p:tís d 'una manera que sembb di-
fícil de satisfer. D'una banda , pel major con-
sum de gra. dc l'altra, perquè el major con-
sum dc carn compo rta més necessitat de 
gra per alimentar els animals de granja . Les 
previsio ns sún mo lt pessimistes cara a la 
capacitat no ja xinesa, sinó mundial, de pro-
dui r prou gra per a una demanda creixent 
en el país més poblat de la terra. 
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La bicicleta, símbol del transport a 
la Xina, ja ha pal il algunes 
restriccio11s a cettes ciutats per 
facilitar la constmcció de vies 
reservades als cotxes. 
El dilema xinès 
Queda finalment el tema dc l 'e fecte hi-
vernacle. Si els xinesos comencen a util it-
zar de forma massiva vehicles particulars a 
motor, les emissions significaran un aug-
ment de la producció de gasos d'efecte 
hivernacle dc conseqüències difícils de cal-
cular. En tot cas, amb conseqüències molt 
negatives per al planeta. 
Vistes Ics conseqüències que tant per a la 
Xina com per a la resta del món pot tenir 
una exten sió elevada dels vehicles parti-
culars a motor, caldria plantejar el proble-
ma a fons. Els combustibles menys conta-
minants, com podem deduir, signifiquen 
una petita millora en un món ple de vehi-
cles a motOr. El problema dc:.:ls accidents i 
el de l 'ocupació de l'espai es revelen molt 
menys susceptibles de millo ra , encara que 
es difonguin els vehicles elèctrics o solars. 
Per tant, arribem a una difícil disjuntiva. 
Sembla que al p laneta no li convé que la 
Xina compri molts automòbils. Però sem-
bla que e ls països desenvolupats sí que 
ho necessiten. La Xina i altres països són 
nous mercats on enviar els cotxes que Oc-
cident ja no pot o no vol comprar. Ara bé, 
¿com trobem l 'harmonia entre la necessi-
tat, segons es diu , de seguir produint cot-
xes i venent-los i la reducció de l'impacte 
dels problemes que pot tenir la difusió de 
milions dc vehicles pels països en desen-
volupament? I més tenint en compte que 
els països en desenvolupament no fan més 
que imitar el nostre model i que no podem 
demanar- los que consumeixin força, però 
no massa, si nosaltres no fem el mateix i no 
ens posem els mateixos límits, i amb més 
obligació moral. 
Com a<:tuar? 
Aquest seria el vertader problema a estu-
diar. Occident vol vendre més cotxes. però 
sap que així no sols exporta un model de 
vida insostenible, sinó que posa Ics llavors 
de problemes que després sc li poden tor-
nar en contra. Com actuar? Quant als paï-
sos desenvolupats. els tres a•ticles anteriors 
assenyalen diverses propostes. Pel que fa 
als països en desenvolupament, l'exemple 
dc la Xina o el dc Mèxic, que podem conèi-
xer a través de l 'entrevista que publiquem, 
són prou significa tius i preocupants. 
Un tema tan complex té, òbviament, so-
lucions també complexes i difícils d 'apli-
car. Dc moment, el que cal és pensar que 
els problemes que generen els cotxes par-
ticulars no s'eliminaran pensant només 
en combustibles alternatius o sistemes de 
conducció assistida. De l'altra, que una eco-
nomia que necessita augmentar contínua-
mentia producció i venda d 'automòbils és 
una economia amb un futur limitat o poc 
atractiu . Entre les divcres necessitats, n'hi 
ha una que sembla força clara però molt 
poc estudiada. Cal elaborar un pla de tran-
sició d 'una econo mia fortament basada 
en el coLxc a una altra que no d tingui com 
un dels elements centrals. L'optimisme tec-
no lògic fa pensa r que sempre hi haurà 
solucions als problemes que es plantegen. 
Però la limitació d 'espai o la pèrdua dc con-
reus, per exemple, pot ser mé:-; limitant que 
no pas el consum de combustible o la con-
taminació. Po tse r falt en uns quants anys 
perquè s'hagin de prendre mesures dràs-
tiques amb els cotxes particulars. Però pre-
cisament per tal que Ics mesures tinguin un 
impacte negatiu reduït, cal començar a plan-
tejar ara la manera d 'emprendre-les 
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